










































　The purpose of this paper is to clarify the formation process of the transport infrastructure in Nagasaki in the Meiji 
era. Nagasaki Port had a monopoly on foreign trade in the Edo era. But Nagasaki harbor lost its monopoly of foreign 
trade in the Meiji era. However, Nagasaki Port was the harbor of regular international steamer lines.
　Mitsubishi became the steamship company the largest in Japan. And Nagasaki Port was one of the bases of 
Mitsubishi. Osaka Shosen became the center of the steamship company in western Japan. Furthermore Nagasaki 
Port became one of the bases of Osaka Shosen.
　The Planning of railway company also occurred in Kyushu in the middlle of the Meiji era. The extension of the 
railway construction over Nagasaki was financially difficult. However, the construction of the railway line in Nagasaki 
was completed during the time between the Russo-Japanese War and the Sino-Japanese War due to military factors.
1）　放送大学長崎学習センター特任教授・所長
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午前3：00 着3：45 午前3：59 4：12
午前5：50 6：00 6：17 午前6：35 6：49 7：02
午前8：40 8：57 9：07 午前9：45 9：59 10：11
午前10：40 10：50 11：07 午前11：15 11：29 11：42
午前11：50 着12：05 午後12：19 12：30
午後1：50 2：07 2：17 午後2：35 2：49 3：02
午後3：10 着3：25 午後3：39 3：52
午後5：00 5：17 5：27 午後5：45 5：59 6：12











午前4：50 7：50 午前5：40 9：59
午前7：20 10：50 午前8：00 午後12：19
午前10：10 午後1：40 午前10：40 午後2：49
午後1：30 5：10 午後1：40 5：59
午後4：40 8：00 午後4：50 9：09
註） 明治30年７月26日時点の長崎三行組の時津・早岐間の
汽船と鉄道の接続時刻表を示す。
出典） 「広告」『鎮西日報』明治30年７月２日。
115
東　條　　正
ら運航区間を変更して大村・長与間の接続汽船運航を
開始し、接続汽船運賃は上等30銭、並等20銭で、早
岐・時津間の半額となったが176、しかし、佐世保・長
崎間を、汽車と接続汽船を使った場合と、汽船だけを
使った場合とを比較すると、汽車と接続汽船を使った
場合の方が、費用で40銭、時間で１時間近く余分にか
かっていたため、長崎・佐世保間の船客には大きな影
響を与えていなかった177。一方、接続汽船の運航区間
の変更により汽車の乗降客は、長与停車場が非常に増
加し、道ノ尾停車場は頓に減少して、あたかも大村ま
で開業以前の道ノ尾停車場と長与停車場の状況が逆転
したようであった178。
　今ひとつ軍事的に重要なのは、早岐・佐世保間が開
通したことで、海軍の拠点である佐世保鎮守府と陸軍
の拠点である熊本第六師団が鉄道で直結されたことで
ある。また、早岐・大村間が鉄路で結ばれたことによ
り、前年６月に連隊編成が完成したばかりの大村第四
十六連隊179（熊本第六師団麾下、後に、明治36年小倉
第十二師団編成と共に同師団麾下）の部隊も有事には
鉄道で佐世保と結ばれることとなった。
　明治31年（1898）11月27日大村・長与間が開業し
た。これによって九州鉄道会社の長崎までの路線全線
が開通した。これによって長崎から諫早までが１時間
19分、大村までは２時間３分で結ばれることとなっ
た180。大村・長与間の路線建設においては、同区間中
は海岸や山岳地帯で、特に松ノ塔隧道は１キロを超え
る当時としては非常な難工事であり、その他の工程も
小隧道の連続で、九州鉄道会社の敷設工事中最大の難
工事であったとされている181。また、この長崎線の全
通で門司から山陽線（山陽鉄道会社）、東海道線（官
線）とも接続、長崎から大阪までが約28時間、東京新
橋までが約48時間で結ばれることとなった182。もっと
も山陽線が馬関（現下関）までは開通していなかった
ため、大阪、東京までの運行も門司・徳山間は接続汽
船での運航であった183。
　以上、明治31年12月18日に長崎線全通の開業祝賀会
を目前に、長崎商業会議所会頭で、長崎線敷設計画の
当初からの中心人物で、九州鉄道会社重役（取締役）
佐賀停車場発午前４時55分発の列車が、早岐午前８時
発の汽船に接続して時津に到着し、さらに道ノ尾停車
場からの午前12時19分発・長崎停車場12時30分着の列
車に接続していた。また、午前５時門司停車場発およ
び午前５時20分熊本停車場発の列車は、午後１時40分
早岐発の汽船に接続して時津に到着し、さらに午後５
時59分道ノ尾発・午後６時12分長崎停車場着の列車に
接続しており、さらに、午前７時門司停車場発および
午前７時25分八代停車場発の列車は、午後４時50分早
岐発の汽船に接続して時津に到着し、午後９時09分道
の尾停車場発・午後９時22分長崎停車場着の列車に接
続していた171。つまり、門司、八代から、汽車や汽船
を乗り継いで13時間前後で長崎に到着することが可能
となった。
　ここで改めて明治30年７月に長崎市に鉄道が開通し
た時点での旅客の行程を見てみると、汽車の乗客は、
長崎市内各地から人力車で浦上の長崎停車場に向か
い、長崎停車場から汽車で出発して道ノ尾停車場で下
車、人力車（接続汽船特約で俥代10銭）で時津へ172、
そこから接続汽船で早岐瀬戸の入り口である南風崎に
到着、さらに早岐瀬戸内を小汽船の艀舟で早岐に向か
い、早岐停車場から再び汽車に乗り換えて博多、門
司、久留米、熊本、八代等の九州各地に向かうという
旅程であった。
　また、時間的には、門司を午前５時発の、または八
代を午前５時20分発の汽車で出発した乗客は、早岐で
午後１時40分発の汽船に乗り継ぎ、午後５時59分道ノ
尾発の汽車に接続して、長崎には午後６時12分に到着
する旅程になっていた173。さらに、これまで船便で輸
送されていた郵便物も26日から１日３回鉄道便で輸送
されることになり、３日後には郵便物が東京に到着す
るようになった174。
　明治31年（1896）１月20日に、早岐まで到達してい
た九州鉄道会社路線は、南北に路線が延長され、南へ
は早岐・大村間、北へは早岐・佐世保間が開業し
た175。これで長崎市までの九州鉄道会社路線の未接続
部分は大村・長与間のみとなった。このため早岐・時
津間の接続汽船を運航していた三行組は、１月22日か
170　 「九州鉄道株式会社広告」『鎮西日報』明治30年７月13日。
171　 「九州鉄道株式会社　長与長崎間列車発着時刻表」「長崎三行組　汽車接続汽船大村湾開港　広告」『鎮西日報』明治30年７月22
日。
172　 「時津汽船組　広告」『鎮西日報』明治30年７月９日。
173　 「九州鉄道株式会社　長与長崎間列車発着時刻表」「長崎三行組　汽車接続汽船大村湾開港　広告」『鎮西日報』明治30年７月22
日。
174　 「郵便物の汽車便」「東京長崎間郵便物」『鎮西日報』明治30年７月27日。
175　 「九州鉄道株式会社広告」『鎮西日報』明治31年１月21日。
176　 「大村湾汽車接続汽船広告」『鎮西日報』明治31年１月22日。
177　 「佐世保長崎間の汽車と汽船」『鎮西日報』明治31年２月１日。
178　 「長与駅と道尾駅」『鎮西日報』明治31年１月28日。
179　 「歩兵四十六連隊来着」『鎮西日報』明治30年６月11日。
180　 「経過時間」『鎮西日報』明治31年11月25日。
181　 「九鉄大村長与間の新線路工事」『鎮西日報』明治31年１月30日。
182　 「東京大坂接続時間」『鎮西日報』明治31年11月26日。
183　 「本土九州汽車汽船大連絡の広告」『鎮西日報』明治31年９月１日。
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れていたのが３万5,000坪の広大な構内と13条の側線
を持つ足立仮停車場であった192。
　これらの措置は、日露開戦を受け、陸軍として最初
に出兵したのが小倉第十二師団であり、師団の将兵と
軍馬、軍備等を、長崎港から出港する船舶に迅速に乗
船させ輸送するための措置であった。
　このようにして、日露戦争出兵のため、現在の長崎
駅である大黒町仮停車場まで線路が延長されたが、こ
の大黒町仮停車場は翌年の明治38（1905）年４月５日
に正式な長崎停車場として開業し、従来の長崎停車場
は浦上停車場と改称された193。
結びにかえて
　これまで見てきたように、我が国が近代を迎えた明
治維新前後の時期、つまり、1860年代は、世界的に見
ても海上交通でも蒸気船（汽船）が帆船に対して優位
性をを持ち始め、同じ蒸気機関を用いて1840年代から
欧米における近代的交通手段の陸上の主役となってい
た蒸気機関車と並んで、交通革命を実現しつつあっ
た。
　この結果、我が国の幕末期、英国の郵船会社である
P&O社の汽船の定期航路がヨーロッパから東回りで
インドを経て香港、上海まで到達していた。一方、日
本国内において、長崎は、江戸期の鎖国時代の唯一の
海外交易港としての独占的地位を幕末の安政五カ国条
約の締結で失った。しかし、鎖国が解かれた結果、安
政６年（1859）にはP&O社の支線（上海・横浜）運
航の汽船が長崎港に入港し、日本とヨーロッパの定期
汽船航路が長崎で結ばれた。さらに、明治維新の前年
である1867年、米国の郵船会社である太平洋汽船会社
の太平洋を越えた国際汽船航路が西回りで横浜に到達
し、その支線（横浜・香港）の運航汽船が寄港地とし
て長崎港に入港していた。
　こうして長崎は横浜、神戸と並んで海外汽船会社の
国際航路の拠点港となると同時に、その後、明治期に
入ってから海外汽船会社との競争を制して国内汽船会
社として台頭してくる三菱の海外航路の寄港地として
も大きな役割を占めてくる。また、我が国においても
鉄道時代到達以前に近代交通機関の主役となった、汽
船の国内航路が明治10年代以降本格的に形成されると
同時に、西日本における大阪商船を中心とする国内汽
でもあった松田源五郎が、長崎市長、長崎市参事会
員、長崎市会議員、長崎商業会議所議員を仰陽亭に招
待して報告した内容を中心に、長崎線敷設の経緯を見
てきた。長年の苦難に満ちた長崎線敷設という悲願成
就を目前にした松田の感慨が伝わってくる内容であ
る。
　最後に、現在の長崎駅まで路線が延長された経緯に
ついて窺ってみたい。明治37年（1904）２月、日露間
の緊張が高まる中で、６日には日本側が国交を断絶
し、８日には戦闘が開始されていたが184、６日には九
州鉄道会社長崎線の大村停車場では上り列車が一般の
乗客、荷物の搭載を謝絶していた185。また、４日には
九州鉄道会社本社の工務課設計掛長海野工学士が長崎
線延長工事の打ち合わせのため急遽上京していた
が186、九州鉄道会社は長崎停車場（現浦上駅）からの
出島線の延長工事を急ぎ、７日には夜を徹して工事を
進め、 大黒町沿岸までの仮線路敷設を終了してい
た187。また、一時復旧の兆しを見せた九州鉄道会社の
ダイヤは12日には１時間以上の遅れを見せ、13日には
戦時体制の中で、長崎停車場発着の列車を上り・下り
各２回に限定したため、乗車できない乗客が停車場に
数百名待ち合わせる状況になっていた188。19日には九
州鉄道会社のダイヤの混乱は復旧していた189。
　この間の事情を九州鉄道会社は次のように説明して
いた。２月上旬ロシヤとの平和が破れ、他の鉄道に先
駆けて、軍隊輸送の命令を受け、直ちにかねての計画
に従って小倉裏線と本線間及び長崎停車場（現浦上
駅）と長崎市大黒町間に仮線路を延長し、足立停車場
及び大黒町仮停車場の設備のため昼夜を問わず工事を
督励し、２月12日に至って、軍事輸送を開始した。社
長以下数百人の社員は２隊に分かれ、小倉の足立停車
場と長崎の大黒仮停車場に詰切って昼夜を問わず作業
に従事し、約１週間で無事任務を終了した。この間、
両停車場には電灯設備を設け夜間の作業に差し障りの
ないようにした190。
　この会社の説明の中での小倉裏線及び足立停車場で
あるが、小倉に九州鉄道会社が線路を敷設する折、有
事の際の海からの艦砲射撃を避けるため通常路線より
内陸部に裏線を敷設することが軍部から要求されてお
り191、明治31年に小倉で編成された第十二師団の有事
の軍事輸送のため、明治35年（1902）末に有事の際の
小倉第十二師団輸送のための軍用停車場として設置さ
184　 「旅順港総攻撃露艦三隻を轟沈す」『鎮西日報』明治37年２月11日。
185　 「本日の大村」『鎮西日報』明治37年２月６日。
186　 「長崎線延長工事打合」『鎮西日報』明治37年２月６日。
187　 「九鉄出島線工事」『鎮西日報』明治37年２月９日。
188　 「列車の遅刻」『鎮西日報』明治37年２月14日。
189　 「九州鉄道株式会社広告」『鎮西日報』明治37年２月19日。
190　 『九州鉄道株式会社第三十一回報告』３頁、明治37年４月。
191　 「三　九州鉄道会社出願同線路ノ内豊前国新町ヨリ小倉ニ至ルノ間仮線路布設ヲ認可ス」『公文類聚　第十二編　明治二十一年 
第四十四巻　運輸門七　橋道　鉄道附』。
192　 『九州鉄道株式会社第三十一回報告』３頁。
193　 「長崎駅開業」『鎮西日報』明治38年４月５日。
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戦争勃発の中で建設が開始され、日清戦後のロシアと
の軍事関係緊張の中で建設が進み、明治31年長崎線の
全線が開通した。しかし、当初の長崎停車場は現在の
浦上駅で、港からは距離があり、有事の兵員・物資輸
送に障害があったが、日露戦争勃発と同時に突貫工事
で現在の長崎駅までの路線が臨時開通し、直ちに出兵
の兵員・物資輸送に用いられた。つまり、我が国にお
いて初めての国内総動員態勢の本格的戦闘となった日
露戦争時には、長崎港と長崎線は、軍事輸送における
鉄道と船舶輸送の連結に大きな役割を果たした。
　このように、当該期の長崎における近代交通網の形
成は、港湾事業は別として、公共事業としてではなく
海陸共に私企業によってなされていたが、これは全国
的にも同様で、さらにこのような企業形態での海陸で
の交通網の整備は欧米においても当該期一般的な現象
であった。しかし、汽船事業、鉄道事業共に私企業と
言いながら政府の補助金など政府が関与する部分も大
きく、その動向には当該期日本の国家政策や軍事的要
因が相当大きな影響を与えていたことも留意すべきで
あろう。特に長崎線の建設は、明治10年代末から明治
30年代にかけての日本、朝鮮、中国、ロシアを巡る東
アジアの緊張関係の中で、日清、日露の両戦役と密接
に結びついて進行していったことが窺えよう。
 （2013年11月13日受理）
船航路の拠点港となっていった。
　その後、我が国における明治10年代末からの本格的
な鉄道時代の到達の中で、豊後日田から筑後川を経由
して筑後、肥後地域から有明海を経由して長崎港に至
る、江戸時代からの旧来の水運による九州を横断する
流通ルートの崩壊による長崎の衰退を恐れた松田源五
郎らの有識者は、福岡、熊本、佐賀３県による三角、
早岐までの鉄道路線計画と接続する、長崎・早岐・佐
世保（鎮守府が設置されたばかりの）間の私企業形態
での鉄道敷設を企図したが、長崎の鉄道路線は山岳地
帯で巨額の建設費用がかかるという要因もあって、明
治20年代初頭の九州における鉄道建設の波に乗り遅れ
かけた。
　しかし、長崎・佐世保間を結ぶ長崎線計画と、福
岡、熊本、佐賀３県の鉄道計画を連合させれば、甲申
事変以降の明治10年代末の日清の軍事的緊張状況の中
で、佐世保に設置され海軍の拠点となった佐世保鎮守
府と陸軍における九州の拠点であった熊本鎮台を結べ
るという軍事的要因を唱えて、政府による保護を受け
る契機となることで、３県連合の鉄道計画との合体を
果たした。
　その後、九州鉄道会社の長崎線の建設は、「23年恐
慌」下の不況の中で、山岳地帯の工事の困難さとそれ
に伴う私企業故の収益性の問題から、路線建設の不採
算を唱える株主の反対によって遅延を続けるが、日清
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